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Editorial 


Estimados lectores, muy feliz 2015. 

En este primer número del año repasamos la 
era Vignale en la Argentina con los icónicos 
Fiat 770/800 que la terminal de El Palomar fa- 
bricó en la segunda mitad de los años 60. 
Descubrimos la Ruta 40 junto a Federico Kir- 
bus y a bordo de un Borgward Isabella. 
Recorremos perimetralmente el país con un 
Fiat 1500 de 1966. 

Desde Zenón Pereyra, Santa Fe, compartimos 
la inauguración del museo que atesora la 
obra e historia deportiva de la familia Bucci. 
Festejamos junto al Registo Antique las tres 
décadas de este clásico argentino, 
Destacamos dos geniales creaciones de Pro- 
nello y el automovilismo argentino, el Huayra 
y el Halcón. Además, repasamos la mítica ac- 
tuación de Jorge Recalde y su Renault 12 en el 
Rally Vuelta a la América del Sur. 

Viajamos a Los Surgentes, Córdoba, para ates- 
tiguar el renacimiento de los clásicos de la dé- 
cada de 1920. 

Camión Argentino nos cuenta sobre dos em- 
blemáticos camiones de los años 70. 


Y mucho más. Gracias por acompañarnos. 


Editor 
Gustavo Feder 


Colaboradores 

En esta edición: Gonzalo Alanis, Juan Carlos 
Azcuy, Pablo Bucci, Federico Kirbus, Hernán 
Martínez y Emiliano Passarelli. 

Fotografía 

Carlos Alfredo Pereyra, Gustavo Feder. 
Diseño 

Exodo Diseño Nativo 

Correo 

infomauto-historia.com.ar 





ê 


R 








Nuevo Honda argentino 


A fines de octubre de 2014, Honda Motor 
de Argentina confirmó la producción de 
un nuevo modelo en su planta de Cam- 
pana. Se trata del HR-V, un vehículo que 
inaugurará un nuevo segmento y cuya 
producción se iniciará a partir del primer 
trimestre de 2015. 

Este nuevo Crossover combina la dinámica 
de una SUV, la elegancia de una Coupé y la 
versatilidad de una Minivan. Con un mo- 
derno diseño urbano y deportivo, se dirige 
a crear un nuevo segmento SUV Crossover 
en el mercado. 

Desarrollada con las últimas innovaciones 
de la marca en materia de tecnología y se- 
guridad, la nueva Honda HR-V contará con 
un motor 1.8L i-VTEC y dos tipos de trans- 
misión, una automática CVT y otra manual 
de 6 marchas, que le permitirán alcanzar los 
más altos niveles de performance, fusio- 
nando un elevado rendimiento de conduc- 
ción con una inmejorable eficiencia en el 
consumo de combustible. 





El nuevo modelo de fabricación nacional se 
destinará tanto al mercado interno como 
de exportación, con un volumen anual de 
producción de 15.000 unidades. Además, el 
proyecto contempla el desarrollo de 60 nue- 
vas piezas locales. 

En relación a este anuncio, Hideki Kami- 
yama, Presidente de Honda Motor de Ar- 
gentina, comentó: “Es un gran orgullo 
comenzar a producir un modelo global en 
el país, que nos permitirá duplicar nuestra 
producción y exportación anual”. 

De esta manera, Honda Motor de Argen- 
tina reafirma su compromiso, incorporando 
un nuevo segmento de vehículo de pro- 
ducción local y desarrollando una sólida 
cadena de valor. 


Adiós ingeniero 


A la edad de 89 años falleció en diciembre pasado Raúl 
Gómez, uno de los hacedores mas valiosos de la industria 
automotriz argentina. Con solo 27 años, aceptó en la na- 
ciente IAME (Industrias Aeronáuticas y Mecánicas del Estado) 
el desafío de reconvertir los inadecuados tractores Empire en 
un vehículo utilitario. Su inventiva dio origen a uno de los re- 
ferentes máximos de la historia del automóvil en la Argen- 


tina: El Rastrojero. 
Con su flamante título de Ingeniero Aeronáutico, Gómez había ingresado a la empresa esta- 
tal en 1950 para desempeñarse en el Departamento Planta Motriz. Incorporada la actividad 
automotriz, a partir de 1952 pasó a este sector en el cual se desempeñó hasta 1956. 


Adiós Don Raúl. Muchas gracias. 


El Renault Fluence se renueva 


Renault Argentina presentó la nueva ge- 
neración del Fluence, el sedán producido 
en la Fábrica Santa Isabel de Córdoba. 
El nuevo Renault conserva los principales 
atributos en los que sobresale desde su 
lanzamiento (habitabilidad, seguridad y 
confort), suma más herramientas tecnoló- 
gicas y renueva su diseño. 

El renovado Fluence refleja la nueva iden- 
tidad de marca global, concebida por el 
diseñador Laurens van den Acker, y se in- 
tegra así a la línea reflejada en los con- 
cept cars, en modelos como el Clio IV y el 
Capture y en la oferta local conformada 
por el Clio Mío, Kangoo y Logan. 

Entre las principales novedades se destaca 
el nuevo frontal, luces leds en faros delan- 
teros y traseros, repetidores leds en espe- 
jos laterales, nuevo diseño de llantas y una 
renovación de la armonía interior con tapi- 
zados y materiales de categoría superior. 
El nuevo Renault Fluence se posiciona como 
referente indiscutido del segmento en mate- 
ría de tecnología. No solo ha sumado nuevas 
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tecnologías a la ya extensa lista de equipa- 
miento, sino que se han extendido las he- 
rramientas existentes a más versiones. 
Entre los principales ítems, se destacan el 
sistema multimedia R-Link con pantalla tác- 
til de 7”, navegador satelital, tarjeta llave 
“Smart Card” y el tablero digital. Este equi- 
pamiento estará disponible en toda la gama. 
Además, se incorporan nuevos dispositi- 
vos al modelo: cámara de estaciona- 
miento y sensor de estacionamiento 
delantero. 

La gama del nuevo Renault Fluence permite 
combinar las dos opciones de motor -1.6lt y 
2.0 It - con todas las transmisiones, incluida, 
la de tipo variable continua (CVT). 


Mercedes-Benz, líder en vehiculos comerciales y de alta gama 


Mercedes-Benz Argentina concluyó 2014 
como líder en ventas de vehículos comercia- 
les. La marca se ubicó al tope en camiones 
con un 25,3% de participación; en buses 
logró el 76,2%; y en utilitarios, alcanzó un 
34,6% con su modelo Sprinter. En los tres 
casos, los guarismos superaron la perfor- 
mance de 2013 y consolidaron 9 años con- 
secutivos de liderazgo en el sector. 

En cuanto al disputado segmento de auto- 


móviles de alta gama, Mercedes-Benz al- 
canzó un rotundo 46,2% de participación. 
En relación al Sprinter, en 2014 se produjo la 
unidad 250.000. Además de este exitoso uti- 
litario, la terminal alemana fabrica la línea 
de camiones Atron (1624, 1720 y 1634) y 
los chasis de buses (LO915, OF1418, 
0H1518, OH1618, 0H1718, OF1722) y se 
prepara para iniciar en pocos meses la pro- 
ducción de la nueva van Vito. 
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funque actiVá desde octubre de 2009, el 
Chevrolet Gas Club fue formalmente fun- 
dado unos meses más tarde, en enero de 
2010. Luego de sucesivas postergaciones 
debidas a factores climáticos, la primera 
reunión pudo concretarse el domingo 15 
de agosto de 2010. De la misma partici- 


paron 10 autos de la marca y algunos de 
clubes amigos. 

El objetivo principal del club es fomentar 
la unión de sus integrantes y estrechar 
lazos de amistad con la mayoría de los 
clubes de autos de la República Argentina 
y, a futuro, de países limítrofes, como así 





Chevrolet Cars 
Fecha de fundación 
Enero 2010 
ÇERE dad de socios 
Lugar de reunión: 
Playa de estacionam. 
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Con pócos, pero intensos años. ” 
de actividad, el lei S 

Club representa a una marca con 
fuerte tradición en nuestro país. 


también difundir y enseñar el patrimonio 
cultural automovilístico nacional. 

La asociación realiza mensualmente una di- 
versidad de actividades, entre ellas, carava- 
nas solidarias, encuentros interclubes, 
exposiciones a beneficio, eventos de la 
marca y presentaciones de nuevos vehículos 


(invitados por General Motors Argentina). 

Por el momento, el Chevrolet Cars Club 
está constituido por un responsable y co- 
ordinador, un secretario, un tesorero y los 
socios que acompañan en la toma de de- 
cisiones. Mientras tanto, se está trami- 
tando la Personería Jurídica, por ende 











será determinado un estatuto con todos 
los requisitos correspondientes. 

En la actualidad, el club tiene registrado 
65 socios, la mayoría pertenece a zonas 
aledañas al lugar de reunión mensual, 
aunque algunos de los integrantes provie- 
nen de San Martín, José C. Paz, Isidro Ca- 
sanova, Gregorio de Laferrere, Mariano 
Acosta, Campana, Suipacha y la Ciudad 
de Buenos Aires. 

Todos los miembros de la asociación, desde 
el que recién se incorpora hasta el de mayor 
antigúedad, reciben asesoramiento sobre 
talleres mecánicos, de chapa y pintura y de 
repuestos para los distintos modelos. Otros 
beneficios son la posibilidad de ingresar 
como socio al Automóvil Club Argentino 
(ACA), sin abonar cuota de ingreso y con 
bonificaciones, a través de convenios entre 
el Chevrolet Cars Club y el ACA y la alterna- 
tiva de asegurar los vehículos contra robo 
en una compañía de prestigio internacional. 
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Niso 
Como parte de su compromiso con la so- 
ciedad, el club colabora con la Fundación 
Felices los Niños (a través del Club Locos 
X El 1500), el Hospital Dr. Juan P. Garra- 
han (a través del Kawaclub), la Asociación 
Civil SIAND (Servicio Integral Al Niño Des- 
amparado) y con la Cruzada Todos X Un 
Esfuerzo Por Elías. 

Para asociarse al Chevrolet Cars Club, los 
interesados deberán estar de acuerdo con 
los lineamientos expuestos y aceptar los es- 
tatutos que el organismo propone. El trá- 
mite debe ser realizado por el propio 
interesado acercándose a la sede el tercer 
domingo del mes, no aceptándose un ter- 
cero como realizador del mismo. Otra forma 
de incorporarse es que un socio del Chevro- 
let Cars Club lo presente como candidato. 
A partir del momento de su ingreso, for- 
mará parte del staff, intervendrá en todas 
las decisiones y tendrá derecho a integrar 
sus órganos directivos. 3 
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Cuando una compañía se compromete con el medioambiente 





la coherencia lo es todo, Por eso, en nuestras plantas y oficinas 
implementamos prácticas responsables de reducción, 
reutilización y reciclado, que minimizan el impacto 
medioambiental y alcanzan los más bajos 

riveles de emisiones. Para que juntos, nuestro paso 

por el planeta, deje una huella inspiradora 


para las futuras generaciones. 


HONDA 


The Power of Dreams 
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ielo despejado, pleno sol, suave brisa. 
Condiciones inmejorables para disfrutar 
ias del viento a bordo de un 
£. Si es un clásico y, además, 
estejo, mucho mejor. 
El Antique, la imperecedera creación de 
Pedro Campo y Alain Baudena, cumplía 
30 años. En 1984, Luis Gagino, un joven 
empresario, concretaba un sueño gestado 
a lo largo de dos años. Tres décadas más 
tarde, el Registro Antique reunía una 
veintena de ejemplares, de los más de 
cien producidos, para celebrarlo. 
El evento comenzó en Palermo muy tem- 
prano. Un variopinto parque del auto de- 








portivo argentino, en excelente estado de 
conservación y funcionamiento, le puso 
más calor y color al entorno. 
Los Antique no estuvieron solos. Un nu- 
trido grupo de autos sport de producción 
nacional, e inclusive, algunos importados, 
acompañaron la celebración. 
Propietarios del modelo, socios del Regis- 
tro, invitados y medios de prensa le die- 
uerpo al marco festivo. 
Luis Gaggino, Pedro Campo, Alain Bau- 
dena y Rafael Balestrini, responsables del 
proyecto, diseño y construcción del Anti- 
que fueron especialmente homenajeados 
por la organización. 





Durante el evento, el disefiador y artista 
plástico Jorge Ferreyra Basso obsequió un 
original en tela a Luis Gaggino con la repre- 
sentación del auto sport. Algunas reproduc- 
ciones numeradas en tela y en papel del 
rabajo fueron comercializadas entre los 
asistentes. Además, el reconocido artista 
realizó en vivo una obra que fue firmada 
por los responsables del proyecto. 

Luego de las palabras de rigor de los ho- 
menajeados, y la de algunos invitados es- 
peciales, Ilegó el momento más esperado. 
Los motores se pusieron en marcha y los 
Antique encararon las calles de Buenos 
Aires. En caravana por Libertador hacia el 








Nota y fotos: Gustavo Feder 


dena y Gagino, los padres. 


centro, el compacto pelotón de autos 
sport nacionales invadió las avenidas por- 
teñas. Con los pelos al viento (canosos en 
muchos casos), la sonrisa ancha y las 
manos aferradas al volante de madera, 
los conductores disfrutaron de un viaje 
único y a pleno sol que incluyó la vuelta al 
obelisco, una parada en la Facultad de 
Derecho de la Universidad de Buenos 
Aires y regreso a Palermo. 

Al mediodía llegó el almuerzo. La charla 
relajada y las anécdotas pusieron el bro- 
che final al homenaje del Antique, el 
único auto de producción nacional que 
nació clásico. 38 









Automovilismo 





acía tiempo que Heriberto Pronello soñaba 
en crear, ése: “su auto”. Durante 1966 efec- 
tuó trabajos particulares, como el de remo- 
zar y hacer aerodinámico a un Valiant III 
para el piloto Ricardo “Rueda Libre” Depaoli. 
Pero a fines de aquel año, pegó el salto q 
necesitaba: ingresó al equipo de competición 
de Industrias Kaiser Argentina (IKA). 
Primero, junto con Oreste Berta, proyectó la 
Liebre 1 (un Torino 380W con trompa perfi- 
lada) y luego le siguió la II, que arrasó con 
gran cantidad de victorias. 

A fines de ese exitoso calendario, hizo nacer 


ranger yHalcón 


una maqueta de un extrafio auto denomi- 
nado “Huayra” (viento en quechua). 

Pero los intereses comerciales y deportivos 
y, fundamentalmente la falta de apoyo eco- 
nómico, llevaron a que ese proyecto quedara 
archivado para mejores tiempos. 

Esos intereses comerciales hicieron que Pro- 
nello, ya disuelto el equipo IKA, formara su 
propio negocio: vender automóviles de ca- 
rrera para el TC. 

Recibió de la fábrica, como parte de pago 
por sus servicios, algunos cascos de Torino y 
piezas de serie. Esos cascos se convirtieron 
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3Mpos 


en el boom de fines de 1967 y principios de 
1968--las-Liebres 1 y Ya. 

Pero lo quer más le interesaba al joven cons- 
tructor era “ése, su auto”; La gran oportuni- 
dad. de convertir aquella maqueta en una 
realidad no llegó de la mano de de IKA-Re- 
nault, sino de la competencia. 





tras el fracaso de los 
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cida por los Falcon angostados, necesitaba 
un auto de punta urgentemente, tanto para 
el TC como para el nuevo Sport Prototipo 
(SP). Es así que, a finales de octubre de 
1968, Pronello y Ford (Douglas Kittermann) 
llegaron a un acuerdo. 

Recordando aquellos momentos, el construc- 
tor nos aseguró: “Los Sport Prototipos eran 
los Huayra, cuyos moldes ya estaban com- 
pletos desde hacía algún tiempo, a la espera 
de la oportunidad que se le presentaría con 
Ford, y corrieron con ese nombre. En tanto, 
los autos para Turismo de Carretera fueron 


bastante parecidos y se llamaron-Halcón, ya 
que eso.es.lo que significa la palabra Falcon 
en inglés, familiarizándolos con el modelo 
que, por aquellos años; fabricaban”: 
Naturalmente, el Huayra y el Halcón incor- 
poraron una de las plantas motrices en pro- 
ducción en General Pacheco: el 292” de 8 
cilindros en V, más conocido como “F-100". 
Nacidos los Huayra y puestos en combate en 
à “Sport Prototipos, bajo la conducción de Car- 


habitáculo de chapa, la'al=- 
tura y el piso original, 19 
centimetros más largo entre 
ejes y demás detalles peque- 
fios. El nuevo auto fue con- 
fiado a Jorge Temengo. 
El Halcón se dio el lujo de participar en SP y 
en TC. Pero en esta última categoría, Prone- 
llo recibió duros cuestionamientos técnicos 
por parte de la CADAD (comisión técnica y 
reglamentaria). Luego de superados los in- 
convenientes, pudo habilitarse a la máquina 
para participar en la tradicional categoría. 
En su primer año, no sólo Ternengo y Pas- 
cualini los condujeron, sino que también 
Bautista Larriestra y Dante Emiliozzi. 
En SP, el Halcón debutó el 22 de junio, en el 
“VIII Premio Ciudad de Rafaela”. No tuvo 
una destacada actuación. Pero su modelo 
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( Huayra y Halcón ) 


mellizo, ese mismo día, con Carlos Pascualini, 
se llevó la única victoria obtenida a lo largo 
de su corta vida. 

En TC la cuestión no fue nada sencilla. El 9 
de julio, en el Autódromo de Buenos Aires se 
disputaba una prueba. El Halcón llegaba el 7 
de aquel mes como “la piedra del escándalo”. 
Primero, Germán Pesce (piloto) presentó una 
orden de embargo contra el auto, porque el 
constructor (según aludió) le debía dinero. 
Tras reunir la suma solicitada, llegó la se- 
gunda variante. La Comisión Técnica de 
CADAD revisaba el Halcón y, enseguida, dic- 
taminó que se encontraba fuera de regla- 
mento por poseer 5 centímetros menos de 
altura (la mínima era de 1,15 m), no dispo- 
ner manijas en las puertas, ni cerrojos en el 
interior, peligrosa apertura de los vidrios de 
las puertas (al estilo del Citroén 2CV) y, final- 
mente, se discutía sobre la ilegalidad de uti- 
lizar un chasis reformado originario del Ford 
Bronco construido en los Estados Unidos. 
Luego de tantos inconvenientes, se llegó a 
un final feliz. El Halcón siguió incursionando 


en SP, pero con suerte esquiva, salvo algún 
esporádico liderazgo o récord; su motor, prin- 
cipalmente la puesta a punto, y detalles me- 
nores lo dejaban al costado del camino. 

En cuanto al TC, se reformó el chasis Bronco 
y se aumentó la altura. Finalmente, el Halcón 
pudo debutar en la “X Vuelta de Hughes, re- 
alizada el 14 de septiembre, bajo la conduc- 
ción de Bautista Larriestra, “El Gaucho 
Rosca”. El auto punteó al salir, pero ense- 
guida se retrasó por culpa de dos neumáti- 
cos desbandados. Abandonó. 

Pronello le ofreció su auto al veterano Dante 
Emiliozzi para que intentara ganar el campe- 
onato, ya que igualaba la primera colocación 
con Gastón Perkins en 18 puntos. 

En la “VII Vuelta de San Nicolás” del 12 de 
octubre, Emiliozzi debutó con el nuevo auto. 
El Halcón siempre estuvo discutiendo la 
punta, hasta que un pistón lo obligó a dete- 
nerse. En la siguiente prueba (penúltima de 
ese año), “La I Vuelta de Chivilcoy”, el olava- 
rriense denotó un andar fantástico que le 
permitió ser el líder en el camino. Pero una 


El Halcón y el 
Huayra, dos genia- 
les creaciones de 
Heriberto Pronello 
para competir en 
Turismo Carretera 
y Sport Prototipos. 








salida de la banquina a gran 
velocidad (244 km p/h.) hizo 
que la tapa del tanque de nafta 
se desprendiera. Ello provocó el 
inmediato incendio de la má- 
quina. El experimentado piloto 
y su acompañante pudieron 
salir, aunque fueron llevados al 
hospital por las quemaduras; 
se encontraban fuera de peli- 
gro. Ternengo y Pascualini ma- 
nejaron los otros dos Halcones 
restantes. Abandonaron por ro- 
turas en los motores. 

En la última carrera del año del 
14 de diciembre, en el lejano 
autódromo de Comodoro Riva- 
davia, se presentaron apenas 
unos 10 autos, “El Nene” Ter- 


Características técnicas 
Pronello 
Huayra/Halcon 


Ford 

V8 292” 

3940 (A) 

8 cilindros en V 
5 
















86,670 mm. 
83,820 mm. 
11a1 


6700 
320/355 hp 
40,7 kgm. A 5500 rpm 
(B) 4 Weber IDA 48 
+280 km p/h. 


(A): El motor originario Ford V8 poseía 
4785 centímetros cúbicos. Para participar 
en SP y en TC debía ser reducido a menos 
de 4 litros. 


(B): A partir del 24 de agosto de 1969, los 
autos debían presentarse con un solitario 
carburador. En tanto que en SP seguían 
concurriendo con 4 


mente al Sport Prototipos y 
en muy pocas pruebas. 

En TC (Fórmula B), el Hal- 
cón intentó aparecer en el 
“I Premio de la Montaña” 
del 8 de marzo y, bajo la 
conducción del casi reti- 
rado Carmelo Galbato. 
Pero ni pudo iniciar su mar- 
cha por culpa de un mag- 
neto del motor Del 
significativo color azul os- 
curo, pasaron al blanco, 
aunque la suerte siguió no 
acompañando. 

Finalizado el contrato con 
Ford, el constructor intentó 
producir Huayras y Halco- 
nes para el uso cotidiano, 


nengo lograba la mejor actuación del Halcón. 
El piloto de Rafaela se clasificó en segundo 
lugar, detrás del recordado Rubén Luis Di 
Palma, que fue inalcanzable. 

En la nueva década, el Halcón tuvo nula par- 
ticipación. Mientras que su hermano, el 
Huayra, presentaba una nueva versión tipo 
spider, debido a que el reglamento de SP 
anulaba la famosa altura mínima. Sus pilo- 
tos fueron Carlos Yanello, José Manuel Fa- 
raoni y Osvaldo “Cocho” López. 

Digamos que la actividad se signó práctica- 


pero poco pudo hacer. 

Más tarde, decidió vender los autos a las ca- 
tegorías zonales del sur argentino o para el 
TC chileno. Con el alejamiento del Halcón y 
del Huayra de las competencias, una época 
importante en el automovilismo deportivo 
culminaba. La más rica de los “prototipos 
criollos”. Accidentes, fueras de pista, roturas 
de motores y, hasta incendios, marcaron a 
ambos modelos. 

¿Ustedes pueden creer que en la Argentina 
se construían este tipo de autos? 38 
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(Nota de tapa) 


Deportivo, si breve, 


Fiat 770/800 


UA GUR? a iL lutomotriz ar- 


770/800 
resultó el cá 
punto de 
partida. 


mediados de la década de 1960; la oferta de 


la fábrica italianá-en nuestro país se limitaba ` 


ábFiat 600 como opción dê entrada de gama 
, y al Fiat 1500, un mediano de buena perfor- 
- maficey aceptable confórt para“una típicá 
familia de“dase media. Pocos modelds-para 
un frércado ávido de variantes y novedades. 


Pero la-fábrica de El Palomar tenía“en cars 
peta un plan de renovación y lanzamiento de- 








nueyos modelos que en poco tiempo la.con= 
vertirian, en fórma simultánea, en la auto- 
motriz de 'más-venta, en el grupo privado 


- más importante del país y en la mayor-dele- 


gación de Fiat fuera de Italia. Una parte sus= 
tancial de este plan “radicaba en el 
lanzamiento-de modelos deportivos a partir 
de las plataformas de los automóvilés.de `- 
producción seriada. i 








Por.entontes, en Europa en:genetal y én Ita- 
lia, eh-particular, diversos diseñadores rein- 
terpretaban- con un criterio- propio “los 
productos que'las grandes fábricas del viejo 
continente+manufacturaban masivamente. 
Por'lo general, se trataba de piezas Únicas o 
autos de concepto para presentar en los sa- 
lones del autómóvil europeos. En pocas oca- 
siones,.se fabricaban en series limitadas de 
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no iás de medio centenar de ejemplares: 
De esta forma, proliferaban los fuori Serie, 
autos nacidos de la creatividad y talento de 
los diseñadores italianos Uno de los más ` 
prolíficos y admirados era Alfredo Vignale, 
fundador junto su hetmano Guglielmo de 
Carrozzeria Vignale. Los Vignale se estable= 
cieron en Grugliasco, en las afueras de To- 
rino, y desde allí-concibieron'y produjeron 











carrocerías para las más prestigiosas fábri- 
cas italianas como Alfa Romeo, Cisitalia, Fe- 
rrari, Osca, Maserati y la propia Fiat. 





Entre 1964 y 1965, la empresa carrocera 
plasmó una serie de versiones deportivas 
desarrolladas sobre la base del Fiat 850, el 
auto que la firma de Turín había presentado 
para remplazar al legendario 600. Vignale di- 
señó una línea integrada por una coupé, una 
berlina 2+2 y un spider. Estos modelos no se 
produjeron en Italia, pero la versión berlina 
fue elegida por la entonces Fiat Concord para 
fabricarla en serie a través de una licencia de 
Vignale. El modelo local fue desarrollado 
sobre la base del Fiat 600 D, versión impul- 
sado por una planta motriz de 767 cc, de ahí 
que el nuevo Fiat recibiera la denominación 
770 Coupé. 

Este motor incluía algunas mejoras deriva- 
das del propulsor 850 italiano, detalles que 





simplificaban su mantenimiento y extendían 
su vida útil como el circuito cerrado de refri- 
geración, nuevo filtro de aceite y el filtro de 
aire en dos etapas. 

Si bien el impulsor del 770 era básicamente 
el mismo que equipaba a la popular “Bolita”, 
algunos toques en el árbol de levas, que mo- 
dificaron el reglaje de la distribución, y la ele- 
vación de la relación de compresión a 8,5: 1, 
incrementaron la potencia a 36 hp (SAE), 
cuatro más que la del 600. 

Sin embargo, estas mejoras no significaron 
mayores prestaciones, sino que sirvieron 
para compensar el mayor peso de la carro- 
cería, que con sus 3685 milímetros de longi- 
tud resultó ser 27 centímetros más larga y, 
por ende, más pesada que la del pequeño 
Fiat. Con 695 kilos, el 770 pesaba 45 kilos 
más que su hermano menor. Esta marca de- 
terminaba una relación peso-potencia de 18 
kg/hp y una velocidad máxima de 115 km/h, 
apenas 5 más que la del Fiat 600. 

La transmisión era similar a la del menor 





de los Fiat, con una caja de cuatro veloci- 
dades con primera no sincronizada y dife- 
rencial incorporado a la caja con par cónico 
helicoidal de relación 8/41. Las ruedas mo- 
trices eran las traseras. 

El esquema de suspensión también derivaba 
del de su hermano más pequeño. Adelante, 
ruedas independientes mediante ballesta 
transversal y atrás, brazos oscilantes combi- 
nados con amortiguadores hidráulicos de 
doble efecto y resortes helicoidales. 

El disefio de Vignale marcaba un punto de 
ruptura absoluto con el del Fiat 600. La esti- 
lizada silueta de la carroceria, con menor 
sección frontal y, por lo tanto, menor resis- 
tencia aerodinámica, mejoraba las prestacio- 
nes. El exterior se caracterizaba por su 
amplia superficie vidriada con un parabrisas 
envolvente, panorámico y de marcada incli- 
nación. Las puertas, de apertura contra- 
viento, carecían de marco, detalle que le 
aportaba una distintiva deportividad. 

Las líneas del auto se acentuaban con suti- 





les elementos de acero inoxidable. Las mol- 
duras dispuestas en el borde superior de los 
guardabarros traseros y delanteros no solo 
contribuían a su ornamentación sino que al 
mismo tiempo servían para ocultar las unio- 
nes de paneles. Las tazas de acero inoxida- 
ble (con logo Fiat en el centro), las molduras 
en los zócalos y la bagueta en el frontal, con 
el logo horizontal alojado en el centro, le 
aportaban un aspecto lujoso que se combi- 
naba convincentemente con el diseño depor- 
tivo del conjunto. 

Los finos paragolpes envolventes que había 
dibujado Vignale perdieron parte de su ele- 
gancia con la inclusión de uñas finas y de- 
fensas, una necesaria concesión para 
proteger la carrocería del agresivo estacio- 
namiento porteño y de otras urbes del país. 
Aunque la distancia entre ejes de dos me- 
tros era igual a la del 600, la mayor extensión 
del voladizo delantero otorgaba al 770 un 
buen espacio para equipaje (160 dm3) en el 
compartimiento frontal y 40 kilos de carga. El 
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Los Fiat 770/800 salían de la línea de montaje 
con una amplia gama de colores que incluían: 
Rojo 135, Blanco 207, Blanco 233, Amarillo Po- 


sitano 208, Azul Real 438, Gris Perla 609 y Verde 
385. A partir de 1968, fueron incorporados los 
tonos metalizados Azul Medio 575, Rojo Vino 
576 y Champagne 832. 


baúl, totalmente alfombrado y tapizado, alo- 
jaba la rueda de auxilio, bolsa de herramien- 
tas y reservorio del lava parabrisas. 

El voladizo trasero también era más largo 
que en el 600. Las rendijas de ventilación 
sobre el capot daban cuenta de la ubicación 
del propulsor. La distinguida cola remataba 
con dos faros redondos bitonales (ambar y 
rojo) con luz reflexiva en el centro. 

Como en todas las obras del famoso carro- 
cero, su logotipo se lucía en el lateral, en 
este caso, en la zona inferior del guardaba- 
rros trasero, entre la puerta y el pasaruedas. 
El auto fue pensado para un público joven 
con inclinaciones deportivas. En su habitá- 
culo ofrecía una configuración 2+2, con con- 
fort limitado a las dos plazas delanteras y un 
pequeño asiento trasero para dos ocupantes 
más. Los asientos delanteros eran individua- 


les, regulables longitudinalmente y rebati- 
bles. El respaldo de los traseros era rebatible 
sumándose un espacio extra para equipaje. 
Detalles de seguridad como la luz roja de 
apertura de puertas y de confort como el en- 
cendedor - cenicero sobre el túnel para los 
pasajeros de las plazas traseras, se sumaban 
al equipamiento base que incluía calefacción, 
traba antirrobo y lava parabrisas. Llamaba la 
atención la ausencia de equipo de radio, una 
omisión muy criticada por los tester de la 
época y también por los usuarios. 

Las ventanillas delanteras incluían ventilete, 
mientras que las traseras podían abrirse par- 
cialmente mediante un compás abisagrado 
en el parante central, de esta manera se lo- 
graba una muy buena renovación del aire del 
habitáculo. Desde el interior se accionaba las 
aperturas de capot y tapa del baúl. En el pri- 
mer caso, a través de un comando embutido 
en el marco de la puerta izquierda, mientras 
que en el otro, se efectuaba a través de un ti- 
rador alojado debajo del tablero. 

Sentado en la butaca delantera, la ambienta- 
ción sport se percibía a través del diseño del 
volante de tres rayos de aluminio calado, con 
botón central de accionamiento de bocina y 
aro con tachas realizado en simil madera. 
Una aplicación del mismo material sobre el 
panel se combinaba armónicamente con la 
bocha de madera lustrada de la selectora de 
cambios, ubicada en el piso. De esta manera, 
se lograba un habitáculo deportivo y cálido. 
El cuadro de instrumentos era similar al del 
Fiat 600, pero con un velocímetro de escala 
mayor. Debajo de la plancha de a bordo, una 
práctica bandeja portaobjetos se extendía 
abarcando todo el ancho del habitáculo. Del 
lado del acompañante, una manija de suje- 
ción intentaba paliar la ausencia de los cintu- 
rones de seguridad. El tapizado de tipo 














abastonado se ofrecia en negro o rojo. 

Los primeros 770 Coupé comenzaron a mon- 
tarse en 1965, completándose ese afio 300 
unidades. La fabricación se realizaba de ma- 
nera muy artesanal. Teniéndose en cuenta 
que la producción de Vignale se limitaba a 
pequeñas series, solo se disponía de algunos 
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dispositivos de aproximación y no de com- 
plejas matrices acordes a un proceso de pro- 
ducción seriada, por lo tanto, el armado final 
de cada carrocería requería de una buena 
dosis de habilidad por parte de los operarios 
para compensar manualmente las diferen- 
cias entre las piezas. Los paneles se soldaban 











( Fiat 770/800 ) 


con autógena y se empalmaban con estaño. 
Vignale debió enviar dos estañadores de Ita- 
lia para entrenar a los operarios de la planta 
de Caseros. Las primeras carrocerías lleva- 
ban hasta 32 kilos de estaño. Con el tiempo, 
diversas mejoras en las matrices y dispositi- 
vos redujeron esa cantidad a 11 kilos. 


800 Spider, el primer convertible 


En 1965, Fiat lanzó el 600 E con un motor 
que había incrementado su cilindrada a 797 
cc. Al año siguiente, estos propulsores co- 
menzaron a equipar a la línea 770. El cam- 
bio de motorización derivó al mismo tiempo 
en una nueva denominación por lo que el 
deportivo de Fiat pasó a llamarse 800. Una 
vez más, el motor introdujo algunas modifi- 
caciones como un nuevo múltiple de escape, 


ventilete fijo de la ventanilla. 

En la serie 800, ambas versiones introduje- 
ron un nuevo tablero de aspecto más sport 
y completo, con un cuadro de instrumentos 
integrado por cuatro cuadrantes montados 
sobre un panel de simil madera, entre los 
que se destacaba el tacómetro, una necesa- 
ria incorporación para un auto con preten- 
siones deportivas. La información se 
completaba con cuatro indicadores lumino- 
sos en color rojo (reserva de nafta, tempera- 
tura, presión de aceite y contacto) y otros 
tres en verde (luz alta, destellador y luz de 
posición). Pero la deportividad que aportaba 
este tablero fue atenuada por un nuevo vo- 
lante con aro de baquelita negra y tres rayos 
de aluminio. Lo mismo ocurrió con el pomo 
de la selectora que fue remplazado por una 
pieza de baquelita. Detalles de confort y se- 


que termi- guridad como 
naba en un | Producción año por año espejo de cor- 
caño de es- 1965 1966 1967 1968 1969 1970 Total tesía en el pa- 
cape con 2 rasol del 
salidas, car- acompañante, 
burador de anclaje para 


30 mm en lugar del de 28 y distintos valores 
de apertura de válvulas. Estos cambios die- 
ron origen a un nuevo impulsor que erogaba 
una potencia de 40 hp y que fue denomi- 
nado 100 D 045. Esta mejora se combinaba 
con distintas relaciones de caja. 

En simultaneo, fue presentada la versión spi- 
der, que se convirtió en el primer convertible 
producido en serie en nuestro país. El mo- 
delo disponía de una capota de tela rebatible 
impermeabilizada de accionamiento manual. 
El tapizado se ofrecía en dos tonalidades de 
tela negra, Torino y Mercedes, combinables 
con el color de la capota. Otros detalles lo 
distinguían de la versión coupé como el es- 
pejo retrovisor del lado del conductor y el 





cinturón de ción y bolsillo porta mapas 
en las puertas mejoraron su equipamiento. 
Tanto la Coupé como el Spider calzaban llan- 
tas de 13" (eran de 12” en el 770) y neumá- 
ticos 145 x 330 Goodyear o Firestone. Con el 
nuevo motor, las prestaciones fueron mejo- 
radas y ambos vehículos podían alcanzar 
una velocidad máxima de 120 km/h. 

A pesar de la complejidad y costo del pro- 
ceso productivo y de la exclusividad de la 
línea, los Fiat 800 no resultaron mucho 
más caros que el Fiat 600 E. En 1966, para 
acceder al menor de los Fiat debía abo- 
narse $878.000, mientras que el 800 
Coupé se comercializaba a $1.065.000 y el 
Spider a $1.090.000. 





Cambios menores fueron introducidos a fines 
de 1967, entre ellos, la tapa de la bateria, el 
espejo exterior, nuevos tapizados, estriberas 
y un volante de dos rayos. 

La producción de los 770/800 se extendió 
hasta 1970 llegándose a un total de 7807 
unidades. Por su parte, la fabricación del Spi- 
der fue discontinuada en 1969, luego de 
montarse solo 1201 ejemplares. Los eleva- 
dos royalties que debía abonar Fiat Concord 
a Vignale, más el laborioso montaje de las 
carrocerías, elevaban los costos y reducían 
el margen de rentabilidad, ecuación desfa- 
vorable que derivó en la decisión de discon- 
tinuar la línea. El ritmo de producción había 
promediado una modesta cota de 10 unida- 
des diarias de la versión Coupé y de solo un 
vehículo por día en el caso del convertible. 


FIAT 


En apenas cinco años la filial local de Fiat 
dejó una huella única en su historial pro- 
ductivo. La fabricación en serie de los 
770/800 no tuvo parangón en el mundo, 
fueron modelos exclusivos para el mercado 
argentino. La versión Spider posee, ade- 
más, el exclusivo mérito de ser el único 
convertible producido en serie en el país. 
Sin dudas, estos simpáticos deportivos re- 
flejan un tiempo distinto donde se podía 
pensar y actuar con independencia de las 
casas matrices, priorizando las necesida- 
des propias. Muy lejos, claro está, de la 
globalización contemporánea. 3 


Agradecemos a Luciano Arias y al Club Fiat 800 Spider 
(http://www.clubfiat800spider.com.ar) por el valioso 
material aportado para la realización de esta nota. 
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Pinceladas Fiat 800 Spider. Técnica digital por Gustavo Feder 























l: hora = del 17 de agosto de 1978 se 
$ ponía en málicha la “Vuelta a la América del 
Û Sur”. La sedé'tentral del Automóvil Club Ar- 
“gentino (ACA) TUE el punto de partida de un 
recorrido de 28502 kilómetros, dividido en 
25 etapas, que debía cumplirse nada más ni 
nada menos que en 39 días. 
65 máquinas, distribuidas en cuatro clases 
(A; B; C y D), conformaron la competencia. 





Participaron pilotos europeos y sudameri- 
canos, entre ellos, el actual presidente de 
la FIA, Jean Todt, quien lo hizo como nave- 
gante del finlandés Timo Mákinen a bordo 
de un Mercedes Benz 450 SLC del equipo 
oficial alemán. 

Aunque todas las miradas estaban puestas 
en'las poderosas máquinas europeas, al 
comando de un modesto Renault 12 TS de 


Nota: Gonzalo Alaniz 























producción na- 
cional una 
BP dupla daría 
F que hablar. 
Jorge Raúl Re- 
calde: y su 
acompañante, 
Jorge Luis Ba- 
ruscotti, clasi- 
ficados 
dentro de la 
7 dase B por la 
+ cilindrada 
del automó- 
vil (1400 
cc), llevaron 
adelante “con 
el noble pro- 
ducto = de la 
marca francesa, 
una de las pruebas 
más difíciles que este 
vehículo pudo sortear. 
Y lo hicieron con creces. 
Con el número 215 en sus laterales, fue el 
sexagésimo segundo auto que vio la bandera 
argentina como señal de largada. 
Cumplidas dos etapas. (Montevideo, —Asun- 
> ción), ya era fuerte la apreciación por parte 
de la prensa y del público del trabajo de 
estos dos cordobeses, quienes habían hecho 
un tiempo de 2h05m9s, poniéndose al tope 


Moo 


En 1978, una dupla de pilotos argentinos 

al comando de un auto de producción nacio- 
nal sorprendía al mundo en una maratónica 

prueba por caminos de América del Sur. 


de su clase. Desde Asunción, tomaron 
rumbo a Brasilia para cumplir la tercera 
etapa. Sin mayores sobresaltos, el tiempo 
hasta aquí, en la general, era de 3h12m53s. 
La cuarta etapa, Caracas. El cansancio se 
hacía notar en los pilotos..Máquinas heri- 
das:con chasis partidos. El rally se tomaba 
una lucha por la supervivencia.donde.gana 
el más fuerte. Recalde y Baruscotti lo sa- 
bían y-emprendieron este viaje'sin arriesgar 
de más, cuidando el automóvil. Tan tran- 
quilos estaban que dicen que Baruscotti 
dormía en algunos tramos y lo despertaban 
los oficiales para reclamarlé el libro de ruta. 
Venían punteando en su clase muy cómo- 
dos, con 4hs56m03s. 

El comentario de Recalde, antes de encarar 
la-última: parte de la carrera, reflejaba su 
confianza: “Estamos casi seguros de que da- 
remos toda la vuelta, porque nuestro auto 
es uno de los más enteros que quedan en 


'>carrera..A pesar de que “todo el mundo 
piensa que terminando el tramo de Ecuador" ~ 


será más fácil llegar a Buenos Aires, ahora 
vienen los peores tramos. Sinceramente, lo 
peor que nos pasó es que no tenemos des- 
canso ya que siempre hay que andar a 
fondo; tanto en los prime como en los enla- 


ces para recuperar tiempo y revisar el auto 


sin ser penalizados”. 
El. tramo siguiente debía disputarse entre 
Quito (Ecuador) y Lima (Perú). Lo completa- 











( Vuelta a la América del Sur ) 


ron sin perder la punta de su-categoría. En 
la general, lideraban cómodos con 
10h34m03s, con una gran ventaja sobre su 
escolta, otro R12 TS manejado por Zagaglia 
y navegado por Avalle, que estaba casi a 
dos horas de diferencia. 

Culminada la séptima etapa, llegaba la si- 
guiente con destino La Paz (Bolivia) para 
luego encarar la novena con final en San- 
tiago de Chile, previo paso por Arica 
(Chile). Sin lugar a dudas, este fue uno 
de los recorridos más difíciles, ya que al 
camino de ripio, tierra y fango se sumó 
una intensa nevada, nada menos. que a 
4690-msnm: Esto puso a prueba máqui- 
nas y pilotos que lograron superar este 
escollo. A esta altura, era notable el tra- 
bajo del equipo argentino y, más notable 
aún; la fortaleza del Renault 12, pieza 
clave en el éxito del binomio. 

En Santiago de Chile, la dupla computaba 
un tiempo en la general de 20h14m46s. 
Más tarde tomarían rumbo hacia la Argen- 
tina, cruzando la cordillera de Los Andes, 
para así cumplir las últimas cuatro etapas en 
Madgalena y poner fin a este “rally-odisea”, 
Luego de completar en caravana el tramo de 
enlace hasta la sede del ACA, fueron recibi- 


dos por la prensa también por los fanáticos. - 


Recalde declaraba: “Por la cantidad de 
tiempo que hubo que estar sobre el auto, 
implica una cantidad de conocimientos que ** 
no adquirís ni en dos temporadas de com- 
petición normal acá”. Por su parte, Barus- 


Renault 12 


Paty Via 
alocado 
canikan Estes 8 
P Rena 72 TS AÞ 215 





O RENAULT ARGENTINA 


Jorge estaba muy cansado y el terreno no 






era riesgoso, porque no tengo experiencia ... 


sobre tierra, ripio ni montaña. Esto fue:algo . 


muy importante y lindo para mí”. 

En la general, lograron un tiempo de 
25h20Mm07s, ganaron su clase y fueron los 
mejores “no Mercedes Benz” ocupando el 


> sexto puesto`por delante de autos de 


> mayor cilindrada. `< 
Hechos el uno para el otro. Recalde al vo- 
lante para dar seguridad, Baruscotti siendo 


cotti comentaba lo siguiente: “Todo anduvo el 'guía»hacia la Victoria y un Renault 12 que 


al pelo. Hubo varios tramos en los que 
hasta se pudo dormir sin problemas. Ma- 
nejé solo lo indispensable. Recalde te da 
tanta seguridad que no quería agarrar el 
volante por temor a que justo conmigo pa- 


sara algo. Manejaba únicamente cuando 


ANA 


en base a su fortaleza mecánica y estructu- 
ral, brindó todo de sí para contentar a todo 
el personal que estuvo en su armado, pre- 
paración y asistencia. 

Renault 12 y Jorge Recalde, de Argentina 
para el mundo. 3% 
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Em suprimertest en É Argent lê. ^ se Kirbus fijó 
rumbo hacia el oeste. En 1956, a bordo de un 


Borg çane “descubrió” laRuta 40: ` 
es : f 





Fá 


J au j 






“ 
La primera empresa en ofrecerme un ia 
jo Continente con la creden- coche de prueba fue la Borgward que 

te de ser especialista en puso a mi disposición un Isabella. 

eos. Resolvimos con mi colega Hans-Júrgen 


Nota y fotos: Federico Kirbus 








Woehler rumbear hacia Mendoza y de ahf 
torcer al Norte en dirección a Chilecito y 
Tinogasta, tramo éste que según noticias 
hacía poco había sido transitado por vez 
primera por un coche de pasajeros. Todo 
tierra, ripio grueso y huellones. 

En Mendoza llegamos al pie del Aconca- 
gua en medio de una tormenta de nieve. 
Casi nos desbarrancamos. Paramos en'el 


aún existente Hotel Puente del Inca, y allí: 


z 


cargamos nafta en Un surtidor, * 


El camino a Chilecito era en extremo soli- 


tario. Era la ya existente pero aun no fa- 


mosa Ruta, Nacional 40. 
Nuestro test se agotaba'en una descrip- 
ción del'palsaje, que contrastaba con las 
líneas casi futuristas del Borgward. Recién 
a partir de Motoren 1964, formato revista, 
con Jorge Parodi y Carlos Fresco comen- 
zamos a tomar los primeros datos de ace- 
* leración, frenado, velocidad y consumo. 
Recuerdos de Un veterano que empezó de 
chico con las bici, siguió con motos (dán- 
` dose la “hostia” de rigor) y. terminó con- 
duciendo la casi totalidad de automotores 
que circularonen el país. 38 
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¿Donde los 


Restauradores 





Alejado de todo, en un apacible 

) pueblo cordobés, Don Ismael 
vuelve a dar vida a clásicos que 

poblaron los caminos del país en 

los lejanos 20. 

Sus herramientas: habilidad, pa- 

ciencia y una imprescindible dosis 








enio. 






quel día sábado amanecía 
de cielo límpido y con un 
sol algo tenue. Me espe- 
raba un viaje no muy largo 
pero a considerar: 120 ki- 
lómetros hasta el pueblo 
de Los Surgentes, en el 
este cordobés. Es un lugar 
con historia. En sus proxi- 
midades, fue ejecutado 


pes de Liniers y varios 


de sus aliados luego de la 
Revolución de Mayo. 

Pero esto no empieza ahí. 
El docente de la cátedra 
de Economía, ingeniero 
Daniel Badía (ex decano 
de la facultad, con vasta 
trayectoria en John 
Deere), había realizado el 
contacto con el señor Car- 
los Rubiolo, ex estudiante 
de la Universidad Tecnoló- 
gica Nacional (UTN). 
Ambos conocían a un 
viejo artesano de este 
pueblo, quien restaura 
casi desde la "muerte irre- 
versible” Ford modelos 
“T” y “A”, Chevrolet y 
otros autos de las prime- 
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Nota y fotos: Esteban de León, editor de Camión Argentino. http:/camionargentino.blogspoLcom-ar 
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ras décadas del siglo XX. Todo hecho con 
sus propias manos, herramientas y, por 
sobre todo, con algo intangible: el ingenio. 
Definitivamente, iba a ser un día para no 
perdérselo. De Funes partimos a las 8 de 
la mañana, para llegar alrededor de las 
10:30, hora en la que me estaba espe- 
rando Carlos en su casa. Arribamos a la 
hora prevista y procedimos a una breve 






El taller de 


recorrida por las calles de Los Surgentes, 
Desayunamos en un pintoresco bar cén- 
trico y el primer indicio del genio de: Is- 
mael no se hizo esperar. Enfrente, había 


un viejo tractor Fiat modificado de ma- 
nera extraña: su puesto de conducción 
estaba invertido, presentaba "raros" con- 
trapesos delanteros y un implemento co- 
mandado hidráulicamente para izar 
objetos (el cual podía ser acoplado a una 
pala, una "cuchara", etc). De éstos, se hi- 
cieron no uno, sino itres! Los otros dos, 
estaban en el taller de Ismael. Y allí fui- 








ê quietud, el hecho de darle vida a cosas 
que ya pasaron a la historia, es una satis- 
N facción muy linda. El primer auto que res- 
a tauré fue un Chevrolet Champion 1928", 
nos contó Ismael al ingresar. 
Nos presentó un Station Wagon (una de 
sus obras más importantes). Según sus 
palabras: "Ford le vendía al interesado la 
mecánica, para que después el cliente lo 
carrozara a su gusto”. 
A su vez, nos mostró otro de sus traba- 
jos: un Ford también, pero fuera de lo 
común: un camión que transportaba ba- 
rriles de cerveza Miller, único en el país, y 
construido, desde las mismísimas cenizas, 
a partir de una fotografía de la época. 
"Yo me crié en el campo, simplemente lle- 
gué hasta 6' grado, allá por 1955 o 1956. 
Mi inquietud nació en 1957. Armé un Ford 
4 Tpara usarlo yo. Junté todos los pedaci- 
tos de las chatarreras, lo armé y lo usé 
A bastante tiempo. Después, me fui a tra- 
ak bajar a Pergamino de empleado, lo llevé 
allá y lo vendí aproximadamente en 1962. 
Volví acá, pasaron un montón de años, 
hasta que se me despertó la inquietud de 
hacer este tipo de cosas: herramientas y 
piezas varias. 
Yo admiro al Ford T, por la mecánica que 
y las innovaciones que tenía para la 
época. Su mecánica es única en el 
mundo. Hasta hoy, a casi 110 años, no 
hay otro auto igual, e incluso, su fabrica- 
ción era distinta. Ninguna fábrica, por 
más sofisticada que sea, ha llegado a 
ir 1.200.000 por año. Son cifras 
s dice y parece que fuesen 
no son mentira, está en la 
inundo 











después de 100 años todavía hay Ford T 
desde la India hasta Japón, eso no lo 
puede desmentir nadie. Es una realidad. 
Lo ve la gente, está". 

Mientras nos mostraba el camión de cer- 
veza, confesaba orgulloso: "Esto es una 
creación, esto no existía. Lo fui creando 
por iniciativa, por copia, por ingenio o por 
curiosidad. Es toda una creación. Yo lo 
copié de una foto de Estados Unidos por- 
que puede haber uno similar. Es un ca- 
mión de reparto de cerveza de 1920, 
distribuía los toneles de chopp. Lleva 12 





toneles. Desde el chasis hasta las ruedas, 
la carrocería y el motor, hay un montón 
de cosas que las fabriqué yo, por ejem- 
plo, los rayos de las ruedas". 

Algo que impresiona, y mucho, es la cali- 
dad del trabajo y el esmero con el que 
está hecho, como bien se aprecia en los 
toneles de cerveza: "Estos los fabriqué yo, 
pero guardan una autenticidad bastante 
importante, porque, a grandes rasgos, 





para quien lo ve parece que fuesen au- 
ténticos. Lo mismo pasa con la caja y la 
carroceria", nos cuenta Ismael. "Algunas 
piezas que prácticamente no se pueden 
hacer en el taller se consiguen afuera, 
como el motor, diferencial, caja de veloci- 
dades, chasis o columna de dirección. 
Partiendo de esos elementos, se van ado- 
sando partes que no existen y hay que 
buscarlas, hacerlas o copiarlas. Tenés que 
conectarte con algún amigo, alguna per- 
sona. Por ejemplo, si Juan Pérez tiene 
una rueda trasera, lo vas a ver y si te la 





vende, en buena hora, y si E tenés que 
volverte con solo haberla visto. Esto es 
así...", confiesa nuestro entrevistado. 

Cuando nos mostraba piezas del impul- 
sor, comentaba: "Acá podés ver el motor, 
este block es de 1912. Pistones, bielas, 
árbol de levas, embrague y cigúeñal. Des- 
pués, se viene el proceso de rectificado, 
válvulas que se hacen nuevas, se rectifi- 


can asientos y alojamientos, se rectifican” 





cilindros y se ponen otros pistones nue- | 


vos. Así, el motor está en funciona- 
miento" (nos muestra que el motor 
también posee roturas en varios lugares 
del block y deben ser reparadas). 

Caminamos unos pasos y observamos 
otro motor, prácticamente armado. 
"Adentro ya está todo reparado, todo 
hecho, recién acabo de poner la tapa de 
transmisión y ahora hay que ponerle dis- 
tribuidor, carburador, múltiple de admi- 
sión, bujías. Este es para otro Ford T que 
no es mío, es para un amigo. Es del año 


Una de las obras 
más logradas de 
Dos Ismael es el 

camión de re- 
parto de cerveza 
Miller. Tanto los 
toneles como la 


caja de carga fue- 
ron recreados a 


partir de una vieja 
fotografía. 


1925, aproximadamente. Son muy míni- . A 
mas las diferencias entre motores de dis- 
tintos afios, practicamente son iguales". 
Mientras seguíamos viendo dos de sus 
creaciones, sefialab: 
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metálica, vidrios, tornillos, etc. 

Además, nos mostró otro modelo de farol, 
indicándonos como se usaba: “con una 
puerta, con un marco metálico y vidriada, 
se prendía una mecha y se cerraba. Tec- 
nología de otros años”. 

El proceso de fabricación tiene su comple- 
jidad, "primero se compra la chapa, se 
empieza a trabajar, se repuja. Tanques, 
puertas, carcazas, plaqueta de agarre tra- 
sera, alojamiento del vidrio. Todo se hace 
con el torno, repujado”. 

Las ruedas son más complicadas aún: "se 
hacen de madera dura, especialmente de 
madera de lapacho, mara o grapia". Nos 


explicó cómo se unían los rayos, que de- 
bían tener un ángulo muy preciso y 
exacto, para evitar que quedaran muy 
abiertos o cerrados. Los picos se inserta- 
ban en el aro. 

"Acá no hay mucha técnica, es decir, 
pongo la madera en el torno y el copia- 
dor me va copiando la base. El testigo va 
copiando al torno y va sacando el rayo". 
Con respecto a cuánto cuesta (en cuanto 
a tiempo) producir una pieza, afirma 
"todo depende de la práctica que tenga, 
las primeras que hice, me hicieron llorar. 
Hay piezas muy difíciles, en el repujado 
no hay escuela, no hay un método escrito 


Chevrolet 
Champion de 
1929, la restau- 
ración incluyó 
detalles como 
la capota. 





Un inovidable paseo por la historia 
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MUSEO del AUTOMOVIL 


Ciudad de Buenos Aires - Argentina 


Dias de visita: 


Autos Clásicos, Antiguos, Sport, Exclusivos Hot Rod, Motos 
Espacios dedicados a Oscar A. Gálvez y Juan M. Fangio 
Visitas Guiadas a grupos escolares y turísticos 


Irigoyen 2265 - Capital Federal - Tel: (011) 4644 - 0828. 


Sábados, Domingos y feriados de 14 a 19 hs. 
www.museodelautomovil.com 








de cómo se trabaja. Simplemente, el eje- 
cutor tiene que ir formándose, es con la 
práctica, no adelantarse en un lugar. Si 
vos te apurás en un repujado, se corta y 
es falta de práctica del ejecutor. 
Hay piezas y piezas. Por ejemplo, las piezas 
de un motor de Ford T hay que restaurar- 
las, es muy difícil fabricarlas. Lógicamente, 
hay mucha matricería que sería muy cos- 
tosa hacerla y no tiene mercado. Vos hacés 
una pieza para Ford T, ¿y cuántos hay en el 
país, 200; 1000; 10000? ¿Cuándo la vas a 
vender?", se pregunta. 
Camino asombrado, mirando cómo fa- 
brica diversas piezas. Ismael arma parte 
de un farol de bronce brillante, al cual 
empieza a roscar la cresta. Aún con la 
opaca luz del galpón, nos sigue mos- 
trando, su maquinaria, vemos una matriz 
de un farol a carburo y parte de su caja, 
además de un tonel sin barnizar. 
Antes de partir del taller, entramos en su 
oficina donde tiene exhibidos dos faroles 
delanteros de bi , Uno eléctrico y otro 
de carburo. Ambos están vendidos, uno 
de ellos a Resistencia. ¿La cifra de cada 
uno? Alrededor de 700 dólares. Entre 
otras cosas, hos mostró books sobre sus 
| creaciones, una nota en la revista E/ 
Ovalo Azul y recuerdos varios. 


Más tarde fuimos al garage de su casa, a 


pocos metros del galpón, donde al fin nos 
encontramos con el Chevrolet Champion 
1929 y otros vehículos en los cuales des- 
taca que hizo una gran parte de la res- 
tauración (incluida la capota de algunos 
de ellos). Todo adquirido en la zona. 

Así terminaron unos 40 minutos y mone- 
das tan gratificantes que dan ganas de 
repetirlos en otro momento. Son las 3 de 
la tarde. Almuerzo y vuelta al pago para 
concluir una jornada positiva. 
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Anotate en el Taller Escuela y los 
cursos de la Fundación Lory Barra 




























(Camión Argentino ) Fiat 619/697 


Cabezas de loros ` 


En esta ocasión nos ocuparemos de dos camiones emble- 
máticos en nuestro país, de los pocos consolidados en ese 
trono virtual de “los mejores camiones de la historia”; el Fiat 619 
y su hermano de sangre, el 697. 


ara explicar el porqué de la comercialización Como hemos citado en otras oportunidades, 
y posterior nacionalización de dichos mode- a fines de la década de 1950 y comienzos de 
los, tenemos que repasar un poco la historia la siguiente, el mercado argentino atrave- 
de la marca en Argentina. saba por un proceso de incentivo a las mar- 


cas extranjeras para que se radicaran en 
nuestro país. Así llegaba Fiat junto 
a su inmenso grupo empre- 
sarial, el cual entre otras ac- 
tividades se dedicaba a la 
producción de camiones, 
maquinaria agrícola, moto- 
res industriales y hasta ma- 
terial rodante para 
ferrocarriles. 
El proyecto presentado por 
el grupo indus- 














Nota: Emiliano Passarelli, editor de Camión Argentino. http://ca mionargentino.blogspot.com.ar 





y televisores 


trial para cumplir con las normativas de la ra- 
dicación, era importar un número importante 
de camiones de la marca italiana OM (pro- 
piedad del grupo Fiat), para luego empezar 
a nacionalizar sus componentes y producir 
dichos camiones en el país, pero no conta- 
ban con un factor importante para nuestro 
mercado, la reputación. 

Inicialmente, se habían importado algunas 
unidades Fiat 666, 643 e inclusive 682, te- 
niendo este último un excelente resultado 
entre los transportistas argentinos. Eso riva- 
lizaba directamente con la idea de producir 
los OM localmente, ya que si bien se impor- 
taron muchos, los resultados, y por ende la 
reputación, no fueron los mismos. 

Si a eso le sumamos que en 1967 la ley de 
radicación incorporó, mediante el decreto 
7921/67, un nuevo apartado en donde el Es- 
tado llamaba a licitación para construir vehí- 
culos pesados (más de 8 t de carga útil), las 
cosas estaban más que dadas para que fi- 
nalmente los Fiat ganasen ese lugar. 

A la licitación se presentaron nueve empre- 
sas, pero solo dos fueron autorizadas: Fiat y 


Deutz. La fábrica italiana puso manos a la 
obra y para el año 1969 ya tenía definido el 
modelo a “nacionalizar”. Se trataba del 619, 
en sus versiones N (chasis) y T (tractor). 
Las primeras unidades fueron completa- 
mente importadas desde Italia, pero de a 
poco se fue avanzando en la producción local 
de componentes. Hacia 1970 se incorporaba 
un tercer integrante a la familia, el 619 N3E 
de tracción 6x4 (antecesor de los 697). 

Una particularidad de estos modelos, era que 
por la forma de sus cabinas, y el humor de 
nuestra gente, rápidamente obtuvieron un 
apodo: “Cabeza de loro”. 

Pero se avecinaban cambios importantes. 
Con el mercado totalmente consolidado 
frente a su rival Deutz, Fiat decidió incorpo- 
rar las novedades estéticas que se estaban 
aplicando del otro lado del Atlántico. En 1971 
cambió radicalmente el diseño de la cabina, 
remplazándola por la tipo “H” , la cual, de- 
bido a sus formas rectas y a su gran super- 
ficie acristalada, nuevamente el ingenio local 
le encontró un apodo: “Televisor”. 

Los cambios no eran solamente estéticos. Al 























poco tiempo dejaban de tener su tradicional 
caja de 4 marchas con la alta y baja a pa- 
lanca traída de Italia, para montar una caja 
Eaton-Fuller nacional de 8 velocidades (4 con 
alta y baja en cada cambio). Además, se na- 
cionalizaron muchas partes del motor y se 
producía localmente el eje delantero. 

Los cambios trajeron las nuevas denomina- 
ciones 619 N1 y N2 (la diferencia estaba en 
la distancia entre ejes), 619 T1 y 697 T. 

En 1982, tomó el control de la planta de ca- 
miones el Grupo Iveco (Industrial Vehicles 
Corporation). Este grupo, formado en Eu- 
ropa en 1975, fue el resultado de la unión de 
las diversas marcas que Fiat camiones tenía 
alrededor del mundo: OM, Unic, Magirus 
Deutz y Lancia, entre otras. 

Este proceso trajo a la gama algunas mo- 
dificaciones mecánicas como la caja Eaton- 
Fuller de 13 marchas y unas franjas 
decorativas en naranja y tonos de marrón 
que descendían verticalmente desde el 
techo al estribo, pero el mercado ya no era 
el mismo. En ese 1982, Saab-Sca- 

nia Argentina lanzaba al 
mercado el 112H, que 
cuestionó 

el rei- 





nado del 619 en su categoría, a pesar del 
lanzamiento del Scania 111 en 1976. 

Por entonces, el modelo ya no tenía mucho 
que ofrecer, el paso de los años se delataba 
en su diseño, así como en el concepto mecá- 
nico de no ofrecer Turbo, cosa que sí hacía 
su competidor. 

El certificado de defunción de los 619/697 
llegaría en 1992, cuando la nueva ley de re- 
conversión automotriz, obligó a las marcas a 
renovar su gama de vehículos, así como sus 
procesos de producción, oportunidad apro- 
vechada por Iveco, para aggiornar la gama 
local, reemplazándola por la ya lanzada en 
Europa, la Turbo. 

Paulatinamente, los 619 serían reemplaza- 
dos por los 190-29 y 190-33 Turbo, e inclu- 
sive se llegaron a vender 619 y 697 con la 
cabina vieja y accesorios de la nueva gama. 
Con la desaparición del 697, Iveco dejaría de 
producir localmente camiones 6x4 durante 
mucho tiempo, hasta la llegada de la gama 
EuroTrakker. Pero eso ya es otra historia. = 


( ) Museo Bucci Nota: Pablo Bucci / Fotos: Susana Barone 


El 19 de octubre de 2014 fue inaugurado el Museo Bucci 
en Zenón Pereyra, Provincia de Santa Fe, pueblo natal de 
los hermanos Clemar y Roland Bucci. 


MUSEO BUCCI 


Zenón Pereyra - Santa Fe - Argentina 





( Museo Bucci ) 


omo no podia ser de otro modo, tratándose 
de Bucci, un día Domingo del pasado mes 
de octubre, abrió sus puertas el Museo 
Bucci, en la Provincia de Santa Fe. 

De, este modo, la pequeña localidad de 
Zenón Pereyra, ubicada a doce kilómetros 
del empalme de la Ruta Nacional 19 con la 
Ruta Provincial 20 (a unos 30 kilómetros de 
la ciudad de San Francisco, Córdoba), tiene 
el orgullo de contar con la primera galería 
dedicada al deporte motor en la provincia. 
El museo es obra de la Fundación Museo 


| 


Hudson Bucci de 1927 


Bucci, creada por Pablo Bucci -bisnieto de 
Domingo y nieto de Roland-, del apoyo de 
las hijas de Clemar y del entusiasmo de toda 
la comunidad de Zenón Pereyra, dirigida por 
su Presidente Comunal, Sr. Sergio Toledo. 

Funciona en un amplio local que fuera un 
almacén de ramos generales de finales del 
siglo XIX, propiedad de la tradicional fami- 
lia Contardi. La sala por la que se ingresa 
en él recrea la administración del antigo co- 
mercio. En el museo se exhiben una réplica 
de aquel avión que surcaba el cielo de Santa 





Fe ofreciendo "vuelos 
de bautismo" , que fue 
construida en la Univer- 


Dónde y cuándo \ La inauguración se 
Calle 25 de Mayo Nº 610 
Zenón Pereyra, Provincia de Santa Fe. 






llevó a cabo el 19 de 
octubre en el con- 


sidad de La Plata y ce- Ê Horario: texto de la llegada de 
dida a la Fundación, y Cias yı domingos çê de 15a20h. las "300 Millas de 
tio web: 


los autos que la familia 

conservó como testimo- 

nio de su quehacer au- 

tomovilístico: el Hudson 
Bucci de Domingo, el Cadillac 16 C de Cle- 
mar, el Mercedes Benz 300 SL Panameri- 
cana, los Mercedes 300 SLR 1955 de la Mille 
Miglia exquisitamente recreados por Clemar, 
el Dogo presentado en 1970, y el Bucci Spe- 
cial 2013, que fue presentado en el Salón del 
Automóvil de Buenos Aires en el año 2013. 


Mercedes Benz 300 SL Panamericana 


http://www.museobucci.com/ 





Santa Fe, por los ca- 
minos de Domingo 
Bucci", que desde el 
día previo, se desarrolló 
por unos 20 pueblos y ciudades de la re- 
gión, y que contó con un nutrido grupo 
de competidores. Más de 500 personas, 
entre vecinos, visitantes, autoridades, pi- 
lotos y copilotos, y miembros de la orga- 
nización, compartieron un asado para 
celebrar la inauguración del museo. 








— mm 
Contorneando el 


borod de Riestro Fiat 1500 Berlina del afio 
1966, recorrimos un total de 14736 kilóme- 
tros a lo largo de la Capital Federal, 18 pro- 
vincias y parte del territorio chileno, para unir 
el continente con la Isla de Tierra del Fuego. 
Transitamos por caminos de todo tipo: hor- 
migón, asfalto, tierra y ripio, y de diferen- 





días, Patas que se encuentran. a lo largo 


y ancho del país. 

El recorrido se cumplió como estaba previsto 
en la "Hoja de Ruta” tentativa, donde com- 
pletamos las 28 etapas previstas. Solo se 
agregó un día más de “descanso” en Us- 
huaia para hacer el paseo propuesto por el 
Tren del Fin del Mundo. También se agrega- 





u gares no previstos | “mientras 
fuera de temporada. 


el primer tramo llegamos hasta Oberá (Mi- 


siones), pasando por Zarate-Brazo Largo. En ` 


Yapeyú, visitamos la casa natal del General 
Don José de San Martín. Desde Oberá, atra- 
vesamos Corrientes, Chaco y llegamos por la 
RN 81 a Las Lomitas (Formosa) donde des- 
cansamos. Luego arribamos a Salta. Pasa- 
mos la noche para luego continuar a través 


J -de Campo Quijano, San Antonio de los Co- 
ron descartadas por êncontrar- A 


Nuestro periplo comenzó en Avellaneda y en`. 


Nota y fotos: Juan Carlos Azcuy 


Hace cuatro años, Juan Carlos 











bres y el Viaducto la Polvorilla. De ahí toma-“ 
mos la nueva RN 40 a Susques. Como la 
altura, la soledad, el ripio y el estrés nos tra- 
taron, mal decidimos tomar la RN 52 hasta la 
RN9 y arribar a La Quiaca por mejores rutas 
y más pobladas. Hicimos noche. Visitamos 
Yavi, bajamos por la RN 9, cruzamos Abra 
Pampa hasta Salta y pernoctamos en Cerri- 
llos. Al día siguiente, tomamos la RN 68 
hasta Cafayate y nos encontramos nueva- 
mente con la RN 40, la cual recorrimos hasta 





caos por Beme lugares: Visilamos 
iglesias y museos. Recorrimos Las Leñas, el 
Pozo de las Ánimas, Laguna de la Niña En- 
cantada y los alrededores de Bariloche 
donde descansamos. Atravesamos El Manso, 
El Bolsón, Esquel; Perito Moreno, Los Anti- 
guos, Lago Viedma, El Chaltén, Lago del 
Desierto y pernoctamos en el Parador La 
Leona. Recorrimos Lago Argentino, El Cala- 
fate, todos los glaciares de la zona, Río Tur- 
bio, El Zurdo y Río Gallegos. Cruzamos a 
Chile por el Estrecho de Magallanes hasta 
San Sebastián, hicimos noche en Tolhuin y 
visitamos Lago Fagnano. Luego, arribamos 
a Ushuaia. Pasamos dos días y realizamos la 
travesía con El Tren del Fin del Mundo. Estu- 
vimos en Lapataia donde finaliza la RN 3. De 
allí subimos hasta Tres Arroyos (Buenos 
Aires), luego de atravesar Comodoro Rivada- 
via, Fitz Roy y la Península de Valdés..El úl- 
timo tramo incluyó Necochea, Mar del Plata, 
San Bernardo y, finalmente, Avellaneda. 

El Fiat sufrió cuando le tocó transitar por el 





"Nosotros también, Debido a que la baja 
altura del auto no nos permitía andar por la 
huella, debimos transitar con dos ruedas 
sobre el lomo central y con las otras dos gi- 
rando por encima de los lomos exteriores. 
Como consecuencia, surgieron algunos in- 
convenientes, Se cortó una bisagra delantera 
del capot que soldaron en La Quiaca. Por una 
pinchadura en el radiador de agua, repara- 
mos en Mendoza. Una vagueta inferior se 
soltó por los piedrazos y viajó dentro del auto 
de ahí en más. Después del Lago del Des- 
ierto, se desbocaron los bulones que sopor- 
tan el tren delantero al falso chasis, a causa 
del duro ripio y el óxido que no se ve. En Ca- 
lafate nos hicieron una excelente reparación, 
quien la realizó tenía vasta experiencia ya 
que eran muy comunes estos inconvenientes 
en esa zona. Además, se cortó el tornillo que 
soporta el regulador de la correa del alterna- 
dor; viajó apoyado en el block casi todo el ca- 
mino, En todo el trayecto pinchamos solo dos 
neumáticos. Dos cubiertas se deformaron 
por los pozos de la Ruta Nacional 3 y fueron 





Plot sia hechas manualmente para autos clásicos 


él Onfebre 





Más de 200 repuestos de Ford T, Ford A, 
Chevrolet y otros 
Trabajos especiales para hot rı 
motos y autos clásicos 





La tripulación sufrió el mayor apunamiento 
en el tramo Salta — San Antonio de los Co- 
bres - Viaducto La Polvorilla — Susques 
(Jujuy); cuando llegamos a los 4300 msnm. 
El resto- del trayecto, sin inconvenientes. 
Quien mas sufrió el traqueteo fue la compu- 
tadora, dejó de funcionar en Susques. 

Los caminos en un futuro cercano serán casi 
todos asfaltados. En Entre Ríos y Corrientes, 
la Ruta Nacional 14 (RN 14) se estaba re- 
construyendo en sectores, por lo tanto, se 
debía bajar a caminos alternativos y volver a 
subir, todo muy lento y con mucho cuidado. 
Algo similar ocurrió en la RN 40. En todas las 
provincias se están construyendo los nuevos 
pisos, por eso debimos transitar por recorri- 
dos alternativos de ripio en muy mal estado. 
Igual situación se presentó en la Ruta Nacio- 
nal 3 que presentaba partes muy poceadas 
que se estaban reasfaltando. 

Por lo demás, fue solo disfrutar y descubrir 
espectaculares lugares de la Argentina, 


esta Travesía Perimetral Argentina y 
Ruta Nº 40 fue el acceso al Lago del De- 
sierto. Desde El Chaltén (Santa Cruz), a la iz- 
quierda del camino de un muy desparejo 
ripio, el Monte Fitz Roy. A la derecha, el Río 
de las Vueltas, un rápido con todo, y el Cerro 
Boneté, en el camino la cascada Chorrillo del 
Salto. Por último, el ascenso en caminata al 
Monte Fitz Roy para finalmente descubrir el 
maravilloso Lago del Desierto. 

Les aseguro, ¡es imperdible! 

En todo el periplo, que se extendió por 29 
días, se tomaron 9373 fotos y se filmaron 5 
videos; consumimos 1430 litros de nafta y 
12 litros de aceite. La velocidad normal- 
mente fue de 120 km/h y el motor giraba 
aproximadamente a 4500 rpm. 

Por los lugares imposibles por los que tran- 
sitó, con superficies complicadas y cuestas 
empinadas, nada fáciles para un auto de 44 
años, y por su color blanco, le dimos a nues- 
tro Fiat el apodo “Tractorcito de marfil”. 











FABRICAMOS FUNDAS A MEDIDA 







TU AUTO A LA SOMBRA TODOS 
LOS DIAS Y EN CUALQUIER LUGAR 


Telas para cada 
tipo de necesidad 


Tel.:3530-2546 


infocovermatic.com.ar 
www.covermatic.com.ar 
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BIO OME ... 


Tapiceria de autos antiguos y clásicos 
Capotas - Tapizados de cuero 
j Teien 





5016-4526 
JI esq. Las Heras. Villa Ballester (1653) 















` José Miró y Ruta Provincial 7. 
(Al lado del Club de 


